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(ingresan a Sala los representantes de la Asociación 
de Controladores de Tránsito Aéreo) 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión, damos la bienvenida a los 
representantes de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo, a quienes le 
cedemos el uso de la palabra. 


SEÑOR REYES..- El tema que nos trae al seno de esta Comisión —ya estuvimos 
en la Comisión de Defensa Nacional- es que estamos promoviendo la aprobación 
de un estatuto específico que regule la profesión de controlador de tránsito aéreo. 
El asunto especifico a tratar en esta Comisión es ver de dónde salen los fondos 
para los gastos que supuestamente tendría la implementación de dicho estatuto. 


Mediante el estudio de todos los temas en el marco de lo que es la reforma 
del Estado y de una reestructura que se está llévando a cabo en los organismos 
de la aviación civil, entendemos que se puede hacer un cambio, una redistribución 
de los fondos que hoy se manejan, lo que no implicaría ningún costo para la Ad- 
ministración Central... 


La Dirección General de Infraestructura Aeronáutica es un organismo re- 
caudador, una empresa de! Estado, dunque muchas veces no sea vista de esa 
manera, que vende servicios aeroportuarios y de navegación aérea, por los que 
obtiene fondos. Estos son volcados hacia la propia Dirección para su funciona- 
miento e inversiones, y también se hacen transferencias a otros organismos del 
Estado y a la propia Administración Central. 


En 1993 se habia logrado, en una Rendición de Cuentas, una participación 


de los funcionarios de los proventos que “genera el organismo y una especie de 
regulación de su ecuación económica para intentar darle un tono más racional. En 
aquel momento los Legisladores estuvieron de acuerdo, aprobándose un 33% pa- 
ra salarios y beneficios sociales, un 35% para inversiones, un 20% para funciona- 
miento y el resto correspondía a transferencias. En la Rendición de Cuentas si- 
guiente se aumentaron las transferencias, quedando el funcionamiento en un 15%, 


A través del estudio de los temas y de esta reestructura o reorganización 
que se está pautando, la Dirección General de Aviación Civil se va a fusionar con 
la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica formando un solo organismo. 
En ello también se tiene en cuenta el tema de la concesión de! Aeropuerto de Ca- 
rrasco, pese a que en estos momentos está detenido. Todós sabemos que la in- 
tención de este gobierno es, tarde o temprano, darlo en concesión, ya sea que se 
cambien los términos o se mantengan los pliegos y se dé lugar a algunos de los 
otros participantes en la licitación. 


De cualquier manera, es importante tener en cuenta que la concesión det 
Aeropuerto de Carrasco implica que se pierda la principal fuente de recaudación 
del organismo. La Dirección General de Infraestructura Aeronáutica administra, 


» 


» 


aproximadamente, 13 aeropuertos en el país y brinda servicios a algunos otros. En 
el repartido que se entregó a los Legisladores figuran los datos correspondientes. 
De lo anteriormente mencionado, y en lo que tiene que ver con los ingresos aero- 
portuarios, Carrasco lleva el 98% y el resto de los aeropuertos del interior contri- 
buyen con un 2% para esos fondos que se recaudan. En términos concretos, to- 
dos los aeropuertos del interior funcionan a perdida y el único que da ganancias es 
el de Carrasco. 


La otra gran fuente de recaudación es lo que se denomina Servicios de Na- 
vegación Aérea, que prestamos nosotros junto con el mantenimiento respectivo. 
Aparentemente, ese servicio quedaría en la órbita del Estado. Es decir que la Di- 
rección General de Infraestructura Aeronáutica quedaría con Servicios de Nave- 
gación Aérea y con los aeropuertos del interior, que en su mayoría son deficitarios. 
Nosotros vemos la conveniencia de modificar aquella ecuación económica que, 
por ley, está distribuida de la manera que ánteriormente mencionaba y de hacer 
una racionalización. 


e 


Nosotros proponiamos, por riejempla, racionalizar el tema de transferencias, 
ya que si se va a fusionar la Dirección General de Aviación Civik con la Dirección * 
General de Infraestructura Aeronáutica, la transferencia que hoy se hace a la pri- 
mera quedaría eliminada porque todo queda integrado en un mismo organismo. 
También existe una transferencia a la organización de prensa del interior, debido a 
que antiguamente se usaban las antenas y emisiones de las Broadcasting para 
navegar. Sin embargo, hoy la tecnología ya dispone de otros medios y de equipos 
específicos en tierra para navegación aérea y satelital, razón por la cual ya no se 
utiliza la Broadcasting para ese cometido. En consecuencia, nos parece que se 
podria dejar de hacer esa transferencia hacia la organización de prensa del inte- 
rior, ya que si bien antes se justificaba, hoy no es asi. 


e Por otro lado, podemos citar una transferencia posterior a esta Rendición de 
Cuentas del año 1992, ya que en el año 1993 se estableció un articulo a través del 
cual se otorgó un 5% de los ingresos de la Dirección General de Infraestructura 
Aeronáutica a la Fuerza Aérea. Esto contraviene la norma internacional de la Or- 
ganización de Aviación Civil que establece que los fondos que recauda la Aviación 
Civil, deberían ser utilizados para ésta y no para fines militares. 


En consecuencia, tendriamos la. racionalización de estas transferencias por 
un lado y, por otro, el tema inversiones. En determinado momento se vio que ha- 
bía un atraso en cuanto a las obras de infraestructura del Aeropuerto para ponerlo . 
a tono con los demás Aeropuertos del mundo. Entonces, si esta inversión la va a 
llevar a caba un concesionario privado, nosotros entendemos que se puede bajar 
de un 35% -esto representaban las inversiones- a un 23% que es el in 
actual. 


rd 


« — Porotra parte, se propone un aumento en los rubros cero y uno que se re- 
laciona con los salarios y los beneficios sociales, en virtud de que al darse toda 
esta redistribución, se supone que esto debe ir acompañado con la reforma del 
Estado en da cual debe haber una racionalización de los puestos de trabajo de 
acuerdo con los cometidos esenciales que tiene el organismo. Debemos tener en 
cuenta que mucha gente que hoy está trabajando en lo que es la parte aeroportua- 
ria de Carrasco, si eso se concesiona, no va: a poder permanecer en la empresa. 
De cualquier manera, se achica el monto total de lo que son los ingresos y pro- 
ventos. Entonces, la intención, no sólo de los controladores de tránsito aéreo, sino 
de todos los grupos de trabajadores del Aeropuerto--en la medida en que se hace 
una licitación o reforma para tratar de dotario de un funcionamiento más eficiente 
y de una mejora en los servicios que brinda el Estado en esta 'área-, es apostar a 
mejorar nuestra situación salarial y funcional. Desde ese punto de vista, veiamas 
como tfegitimo subir de un 33% a un 45% el rubro de salarios, ya que sí bien con la 
participación prevista en la Rendición de Cuentas de 1992 a nivel de los proventos 
se dio un respiro a la gente en la parte salarial, las retribuciones aún no represen- 
tan sus aspiraciones. Concretamente, el promedio de salarios en el Aeropuerto se 
sitúa entre los $ 10.000 ó $ 12.000, dependiendo de los grados. Todos sabemos 
que es muy dificil mantener una familia con esa cantidad de dinero. 


Por otro lado, debemos tener en cuenta que casi todos los puestos de tra- 
bajo que existen allí, sobre todo a nivel de técnicos y del que nosotros desarrolla- 
mos, son funciones que implican alta tecnificación y conllevan una enorme res- 
ponsabilidad porque un error —-todos somos seres humanos y esto puede ocurrír- 
puede provocar un accidente y estamos sujetos a ir a prisión. Del mismo modo, 
tanto el Estado como los particulares pueden entablar demandas en contra nues- 
tra. ? 


En consecuencia, frente a trabajos que representan tanta responsabilidad y 
requieren una capacitación permanente como el nuestro, entendemos que la re- 
muneración tiene que estar más a tono con lo que sucede en el resto del mundo. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- En este tema hemos visto la necesidad de una regulariza- 
ción específica de la tarea. Incluso, hace ya dos o tres años expusimos esta in- 
quietud en las Comisiones del Senado y nos recomendaron iniciar tratativas con el 
Ministerio de Defensa Nacional y con la Fuerza Aérea. 


A propósito de esto hicimos llegar hace dos años un expediente, donde 
constan los conceptos que vierten los asesores del Ministerio de Defensa Nacional 
y de la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica, con respecto al estatuto. 
A! mismo tiempo, corroboramos que ellos ven también la necesidad de una regula- 
rización especifica y están de acuerdo en que algunos capítulos son materia de 
ley, otros de ley presupuestal y otros de decretos reglamentarios. Transcurridos 
esos:dos años volvimos y nos presentamos en los meses de marzo y abril a las 
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Comisiones de Defensa Nacional de ambas Cámaras. No obstante, como hay ca- 
pitulos de materia de ley presupuestal es-que hoy concurrimos a esta Comisión. 


Nosotros somos funcionarios públicos del Ministerio de Defensa Nacional y 


estamos regulados por el estatuto del funcionario público. El estatuto que nosotros 
elaboramos con la ayuda de los doctores Bauzá Araújo, Sánchez Carnelli, Gelsi 


Bidart y Cassinelli Muñoz es un subestatuto. especializado, compatible con el del 


funcionario público; es más, estaban abiertas las puertas por si se daba la posibili- 
* dad de que fuéramos a la Administración privada, tal como lo propusimos en una 


oportunidad en el sentido de ir a una persona pública no estatal como era el LATU: 


.En ese momento hasta pusimos el cargo de empleado público a disposición para 


regirnos por la actividad privada. 


_ Pesteriormente, cuando se llamó al diálogo social y a la reestructura del 
Estado para nombrar'los servicios sustantivos y no sustantivos, nosotrós también 
presentamos ante el organismo el estatuto, como reestructura de nuestra Direc- 
ción. Seguimos a la espera y hoy por hoy existe otra teestructura que se está lie- 
vando a cabo, que va a ser presentada al señor Ministro y que éste presentará en 
el Presupuesto previsto para los cinco años. Cabe señalar que la misma abarca 
hasta la figura de nuestro Jefe de Director de División. Asimismo, por la reestructu- 
ra y organigrama que hemos visto, entendemos que el estatuto complementa la 
que está llevando a cabo la Dirección. 


¿Por qué regular nuestra tarea? Pot la especificidad de la misma. Tenemos 
requisitos diferentes para ingresar, para capacitarnos y asimismo una responsabi- 
lidad penal de seis meses a veinticinco años de prisión por accidentes, omisión o 
negligencia. Del mismo modo, anualmente tenemos que pasar por exámenes psi- 
cofísicos como pilotos de línea aérea, razón por la cual si perdemos la vista, el 
oído o la voz, nos quedamos sin trabajo. No somos electrónicos que vamos a re- 
parar televisores, sino que el control de tránsito aéreo se hace para el Gobierno y 
sólo para él, por lo que no podemos cambiar de empresa. En consecuencia, este 
es un respaldo que estamos necesitando, sea quien sea nuestro patrón, y ya sea 
que quedemos en la actividad pública o privada, porque regularía la entrada y ca- 
pacitación del personal. 


Nos han dicho que este estatuto es muy meticuloso y muy extenso como 
para convertirlo en ley. Por esa razón apelamos a vuestra iniciativa política, en el 
sentido de darle tratamiento al tema, y desglosarlo a efectos de ver qué parte co- 
rresponde a presupuesto, a ley o a decretos reglamentarios. De esta forma entra- 
ríamos a la reforma del Estado como siempre lo hemos querido hacer. 


SEÑOR GARGANO.- Simplemente, para plantear dos preguntas. 


En caso de que el Aeropuerto Internacional de Carrasco que es donde us- 
tedes prestan funciones sea concesionado, ¿la prestación de las funciones de 


controladores aéreos quedaría dentro de la órbita del Ministerto de Defensa Na- 
' cional o de la empresa concesionaria? * » 


SEÑOR RODRIGUEZ..- Quedaria dentro de la órbita del Ministerio. 


SEÑOR GARGANO.- Me parece que este aspecto es importante a efectos de ubi- 
carnos en el tema. 


La segunda pregunta es la siguiente. En este caso y teniendo en cuenta 
que los ingresos de la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica provienen 
de ta prestación de servicios, por ejemplo, de la tasa de embarque que es una 
parte sustancial —a mi entender la más importante desde el punto de vista de la í 
recaudación-, la retribución salarial del personal que quedaría. bajo la órbita del 
Estado, no depende sólo de la redistribución de los actuales ingresos, sino de uri 
cambio de ingresos. Digo esto porque no quiero discutir después aspectos que no 
podamos conocer ahora. No sé a cuánto asciende en este momento la recauda- 
ción de la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- Asciende a USS 35:000.000. os 


SEÑOR GARGANO.- Una parte sustancial proviene de la tasa de embarque. Si 
esta pasa. a ser administrada por una empresa privada que preste los servicios en 
el aeropuerto, entonces, ¿cuáles son los-recursos con los cuales se piensa aten- 
der los otros servicios que van a quedar en la órbita del Estado? 


En el material que ustedes enviaron, lei que el Aeropuerto Laguna del Sau- 
ce no paga por los servicios que prestan los controladores aéreos. Concretamen- 
te, deseo saber por qué ocurre esto. Cuando discutimos ese tema, se acordó que 
se iban a abonar. ¿Es porque no está regulado o porque no se estableció? 


SEÑOR REYES.- Los servicios de navegación aérea atienden los aviones que 
vienen de otros países a aterrizar en un aeropuerto uruguayo o salen de aquí con 
otro destino. Pero también atienden aviones que sobrevuelan el espacio aéreo 
uruguayo y no aterrizan en ningún aeropuerto de nuestro país. Por ejemplo, todos 
los aviones que van hacia Argentina, que vienen de Europa o Estados Unidos, 
sobrevuelan nuestro espacio aéreo, pero no aterrizan. Entonces, se cobra por ese 
servicio de protección al vuelo. El último año se recaudó U$S 6:000.000 por ese 
concepto. Para aquellos aviones que aterrizan en algún aeropuerto del pais, la 
protección al vuelo estaba incluida en la tasa de aterrizaje, que es lo que se de- 

nomina una tasa consolidada. Significa que se pagaban los cargos por aterrizaje y 
ES por protección al vuelo. 


Creo que en el año 1983, graciosamente, se condonó la protección al vuelo 
a los que aterrizaban en el pais. Luego, cuando se realizó la concesión del Aero- 
puerto de Laguna del Sauce no se tuvo-en cuenta esto y se dio toda la tasa de 
aterrizaje al concesionario privado. De esta manera, se creó una situación por la 
cual el Estado brinda un servicio de navegación aérea, pero no cobra a las com- 


pañías ni al concesionario privado que tiene dicha explotación. En aquel momento 
hicimos gestiones ante el entonces Ministro de Defensa Nacional, señor Martins; 
pero no tuvimos suerte. Cuando comenzó la concesión del Aeropuerto de Carras- _ 
co, pensamos que se iba a cometer el mismo error, y también nos acercamos al ” 
Ministro de Defensa Nacional de la época para llamarle la atención sobre este te- 
ma. Pero, lamentablemente, tampoco tuvimos suerte porque se creó la misma si- 


tuación. Entonces;'de hecho, le vamos a dar los servicios gratis al concesionario ' 


de dicho aeropuerto. 


Pensamos que este tema deberia'ser materia de iniciativa legislativa, a A n 
de procurar alguna forma para que el Estado recaude por estos servicios que está 
brindando ya que, evidentemente, tienen un costo. Por ejemplo, debe pagar al 
personal, la.inspección al vuelo y una tasa de antena por el mantenimiento de las 
radioayudas. Pero el servicio de protección al vuelo y el control de tránsito aéreo le 
está dando pérdidas al Estado. 


Volviendo a la pregunta del señor Senador Gargano, si bien se pierde la - 


mayor parte de la recaudación aeroportuaria, en ella no está incluida la protección 
- al vuelo. Si bien este servicio fisicamente se realiza desde el Aeropuerto de Ca-. 
rrasco —porque la sala de radar está instalada alli, y por más que se haga la con- 
cesión, va a seguir siendo parte del Estado-, en realidad, puede estar ubicado en 
cualquier parte de la ciudad, por ejemplo, en el centro. 


SEÑOR PRESIDENTE. - Es lo más importante después de las concesiones. 


SEÑOR RODRIGUEZ. - Corresponde señalar que pertenecemos a la Dirección de 
Circulación Aérea. Aterrizamos aviones en todos los aeropuertos del pais y nos 


encargamos de guiar a todas las naves que cruzan el Uruguay. Somos 113 con-: 


troladores de tránsito aéreo en total, contando todas las torres del interior. En el 
radar trabajamos, aproximadamente, 60 personas, y por la tarea de sobrevuelo 
recaudamos U$S 6:000.000 anuales. En el año 1992, cuando propusimos el artí- 
culo 511, mediante el cual se otorgaba el 33% de los ingresos del organismo a los 
funcionarios, apostamos a la productividad. Esa cifra se repartió entre'680 perso- 
nas; en la DGÍA éramos 150 técnicos aeronáuticos, 140 técnicos en otras áreas y 
450 administrativos. Lo que se repartió a cada persona fue, aproximadamente, el 


doble de lo que percibia mensualmente. Gracias a Dios, lo seguimos cobrando, | 


pero es insuficiente. 


Deseamos que haya una regulación especifica, porque no sabemos cuál es 
el destino de la DGIA; además, no sabemos cuál será nuestra situación. En algu- 
nos casos, se ha dado el servicio a terceros en concesión, relacionado con ta 
parte edilicia. Si bien trabajamos dentro del Aeropuerto de Carrasco, no pertene- 
cemos a él, sino a Circulación Aérea, dependiente de Infraestructura Aeronáutica. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Alguno de ustedes está en el Aeropuerto de Laguna del 
Sauce? 
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SEÑOR RODRIGUEZ.- El personal que trabaja en la torre de Laguna del Sauce 
pertenece a la Dirección General de Infraestructura Aeronáutica. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuántos son ustedes en todo el pais? 
SEÑOR RODRIGUEZ.- Somos 113, señor Presidente. 
SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Dónde están ubicados fisicamente? 


SEÑOR REYES.- La mayor cantidad de personas está en el Aeropuerto de Ca- 
rrasco, ya que se brinda el servicio a todo el pais. Además, hay un grupo de con- 
troladores en cada torre de los aeropuertos del interior. + 


SEÑOR PRESIDENTE. - ¿Hay una sola persona? E 


SEÑOR REYES.- No, oie de la torre. En algunos casos, hay tres o cuatro 
"personas. . 


SEÑOR RODRIGUEZ - HS aeropuertos que requieren m5 personal. Por ejem- 
plo, el Aeropuerto de Carrasco brinda servicio las 24 horas de los 365 dias del año 
y, naturalmente, tiene más operarios. , o E 


Reitero que el radar, casualmente, está emplazado en el Aeropuerto de Ca- 
rrasco, pero podríamos trabajar en una oficina, en la Ciudad Vieja, o en cualquier 
lugar. Somos radaristas y trabajamos en Circulación Aérea. 


SEÑOR PRESIDENTE. - Según entiendo, también se atiende todo lo que tiene que 
ver con el tráfico que circula sobre el país, sin hacer escala. 


SEÑOR REYES.- Además, en este momento se está terminando la construcción 
de la torre nueva. El personal que va a trabajar allí también pertenece a la DGIA, 
es decir, son compañeros nuestros. Por más que se concesione el Aeropuerto de 
Carrasco, el personal de la torre va a pertenecer al Estado. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- Por más que el Estado delegue funciones a privados, no 
delega la responsabilidad civil. Nosotros tenemos la responsabilidad penal por ne- 
gligencia, error u omisión, y el Estado tiene la responsabilidad civil. A España le 
costó un accidente en Tenerife, y a Yugoslavia uno en Sarajevo, a 35.000 pies, en 
el que cayeron partes del avión sobre la ciudad, para entender la función de los 
controladores. España se pudo levantar porque tiene mucho tránsito. Pero si no- 
sotros llegáramos a tener un choque de aviones, no tendriamos tanta capacidad 
para levantarnos como España. En lo que tiene que ver con la responsabilidad 
civil, se puede dar una concesión de obra pública, pero siempre le va a corres- 
ponder al Estado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Esto me hace acordar a la actividad de los prácticos en el 
puerto, en el rio. 


SEÑOR GARGANO.- Me interesaría saber cómo piensan ustedes que se puede 
canalizar este tipo de problema. La vía tegal puede ser el Presupuesto, pero si no 
tenemos una visión clara de lo que puede pasar con la DGIA, es muy dificil legislar 
en el aire. 


. SEÑOR REYES .- Se nos ocurrió que la solución podria darse cuando se apruebe 
la próxima ley presupuestal para el periodo legislativo. En esa ocasión, va a llegar 
al Parlamento un Mensaje del Ministerio conteniendo la propuesta de unificar los 
organismos de la Aviación Civil. Se pretende hacer una reforma hasta cierto nivel 
y, de ahí hacia abajo, no se regula. Nuestro estatuto establece esta regulación 
hacia abajo que, a nuestro juicio, es lo que le falta a la propuesta que va a llegar al 
Parlamento. En términos generales, nuestra iniciativa está de acuerdo en un todo 
con los propósitos manifiestos de la reforma del Estado y de por qué se va a hacer 
la concesión de obra pública en el Aeropuerto de Carrasco. 


Lamentablemente, al quedar en suspenso el tema de la concesión del'ae- 
ropuerto y —en nuestra modesta opiniór* al no tenerse en cuenta en todos sus 
detalles y dimensión estos servicios que quedan en la órbita del Estado, como los 
de navegación aérea -porque éste se preocupó mucho por lo que iba a pasar con 
los concesionarios privados, pero poco por lo que estaba pasando con los servi- 
cios que sí mantiene el Estado y de los cuales no delega responsabilidad que, in- 
cluso, muchas veces tiene que brindar a pérdida-, hay una cantidad de interro- 
gantes que no las podemos contestar ustedes ni nosotros. Quizás el Gobierno sea 
el que tenga la iniciativa para determinar qué va a pasar con la concesión del ae- 
ropuerto y, a la larga, con la DGIA. De cualquier manera, esta Dirección seguirá 
siendo un organismo recaudador, si bien una cantidad de fuentes de recaudación 
se van a ir hacia el concesionario privado. Lo que se establece es un reordena- 
miento de los números para tratar de mantener los principios de buena administra- 
ción. Por ejemplo, se sabe que un 20% alcanzan los gastos de funcionamiento de 
cualquier empresa y en nuestro caso se llegó a un 15%, y es prácticamente impo- 
sible funcionar con este porcentaje. Á su vez, tenemos dudas con respecto a las 
importantes inversiones que se necesitaban hacer en el aeropuerto, en el sentido 
de si las va a realizar o no un privado. Vemos que el momento y el vehiculo legis- 
lativo serían en el tratamiento y aprobación de la ley de Presupuesto. Este tema 


— vendría con un Mensaje del Ministerio y luego los Legisladores podrán hacer las 
modificaciones y presentar las iniciativas que entiendan que van a mejorar esta 
propuesta. 

EE SEÑOR RODRIGUEZ.- Nosotros también nos planteamos esa pregunta porque es 


nuestra fuente laboral la que está siempre en juego ya que no sabemos a dónde 
vamos y cuál será nuestro destino. Hoy por hoy el aeropuerto de Carrasco y la 
DGIA pertenecen al Estado: entonces, con la intención de no generar gastos al 
Estado, pensamos que habría que regular la ecuación económica. Al modificarla, - 
no generamos gastos para el Estado. Quizás mañana esto se legisle como en la 


3 


Rendición de Cuentas del año 1992 o se realice la concesión, en cuyo caso se 
harán los cambios pertinentes de acuerdo con ella. Pero nuestra duda es, ¿ de 
dónde sacamos los fondos que, en realidad, entendemos que los ganamos y los 
generamos? Hoy por hoy nos basamos en quiénes somos y a dónde pertenece- 
mos. Reitero que con una simple regulación dé la ecuación económica, no genera- 
remos gastos para el Estado. Se nos puede crear un escalafón o seguir en el 
mismo, pero absorberiamos gran parte del incremento del porcentaje de los ingre- 
sos para los controladores. ' 


SEÑOR REYES..- Quisiera recordar a los señores Senadores que en el caso que 
no se realizara ninguna modificación, seguiria vigente el artículo 511 de la ley de 
Rendición de Cuentas de 1992, que establece aquellos porcentajes del 33%, 35%, 
etcétera. En aquel momento esta iniciativa sirvió, pero hoy la situación há cambia- 
do y, por lo tanto, hay que modificar también las leyes. Pase lo Que. pase con la-, 
concesión, la DGÍA quedaria mejor situada con esta redistribución de los ingresos 
que proponemos. 


- SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la presencia de la denáción de la Asocia- 
ción: de Controladores de Tránsito Aéreo y quedamos a sus órdenes 


(Se retiran de Sala los representantes de la Asociación de Controladores de 
Tránsito Aéreo) 


